МЕМОРАНДУМ МСАТ

«НАВСТРЕЧУ ЭФФЕКТИВНЫМ И БЛАГОПРИЯТНЫМ ДЛЯ БИЗНЕСА СХЕМАМ ПРАВОПРИМЕНЕНИЯ И КОНТРОЛЯ ЗА ЕГО СОБЛЮДЕНИЕМ В АВТОМОБИЛЬНОМ ТРАНСПОРТЕ В ЕВРОПЕ И ЗА ЕЕ ПРЕДЕЛАМИ»

1. ПОЛИТИЧЕСКИЕ, РЫНОЧНЫЕ И ПРАВОВЫЕ РАМКИ

С последовательным расширением Евросоюза и недавно начатой дополнительной политикой ЕС в отношении соседних государств, внутренний рынок ЕС и его основные правила уже распространяются на весь европейский континент, а также регионы и страны, расположенные в непосредственной близости от него или, как ожидается, распространятся на них в обозримом будущем.

Как результат, честное и эффективное функционирование рынка и правил, предлагающих всем равные возможности, становится важным компонентом в области европейского транспорта и путешествий, в которой транспорт и путешествия являются ключевыми составляющими в культурном понимании и экономическом процветании, при наличии более 50% международного обмена услугами.

Основная масса автотранспортного рынка ЕС была либерализована как в грузовых, так и пассажирских перевозках, с частичным исключением каботажа там, где следует соблюдать некоторые специфические правила. Туристические перевозки автобусами полностью либерализованы, в то время как регулярные международные перевозки, выполняемые автобусами, все еще нуждаются в разрешениях, но без количественного ограничения.

Процесс установления общих правил ЕС по регулированию ключевой международной автотранспортной деятельности достиг значительного прогресса в течение последних лет в таких областях, как допуск к профессии, допуск на рынок, социальные и технические правила.

Такой же процесс был также начат и в пан-Европейском масштабе с квотой  многосторонних разрешений ЕКМТ в грузоперевозках и с Соглашением ASOR, а также со вступлением в силу его предшественника, соглашения INTERBUS по нерегулярным перевозкам пассажиров городскими и туристическими автобусами. Также появилась идея об аналогичном соглашении, которое бы охватывало регулярные перевозки городскими и туристическими автобусами.

Замечательный прогресс достигнут за последние годы в создании и дальнейшем упрощении международных автомобильных перевозок, а также в разработке инструментов сотрудничества в рамках ЕЭК ООН и ЕКМТ.

Несмотря на прогресс в установлении рамок, регулирующих автомобильный транспорт в Европе в целом, и, в особенности в ЕС, правоприменение и контроль за выполнением принятых положений, в основном, остались за пределами этого упрощения и основной тенденции к гармонизации, главным образом, из-за превалирующей национальной конкуренции в этой области. Типично, что интерпретация законодательства, приведение его в исполнение, контроль и санкции – вопросы, которые рассматриваются почти исключительно на национальном и иногда даже на региональном уровнях. Сотрудничество и обмен информацией между органами находятся в самом начале даже внутри ЕС, в то время как другие участники, такие как отрасль автоперевозок, только время от времени признаются как имеющия долю в области правоприменения и контроля (Меморандум о взаимопонимании (MoU) в подготовке с CORTE, партнерство с TISPOL и EUROCONTROL ROUTE).

В результате даже самый современный транспорт ЕС и рынок путешествий во многих специальных законодательствах разбит на сегменты по странам и областям контроля, таким образом, недооценивается эффективность рынка и законодательства, в то же время непропорционально тяжелое бремя ложится на плечи автотранспортных операторов, обязывая их соблюдать правила и контролировать органы, приводящие эти правила в исполнение.

Рынок работает не на полную мощь, законодательство не достигнуто, во многих случаях уровень выполнения неудовлетворительный, производительность работы водителей уменьшается, расходы операторов и компетентных органов возрастают, а возврат инвестиций, вложенных в частные и государственные ресурсы, наоборот, уменьшается, в результате этого бизнес, органы и общество - все несут убытки.

В дальнейшем ухудшении этой ситуации виновны следующие факторы:

а) непосредственно управляющие схемы, которые во многих случаях все еще накладываются друг на друга (ЕС и национальные), чрезмерно сложные, сегментированные (национальные санкции/нарушения, двусторонние соглашения) или, как в случае регулярных международных маршрутов на панъевропейском уровне, просто отсутствуют.

б) неадекватная система штрафов, при которой водитель подвергается суровым штрафным санкциям за чисто административные ошибки (напр., не указано количество пассажиров в накладной), не представляющих опасности для безопасности дорожного движения 
в) недостаточное политическое признание роли общественных пассажирских перевозок городскими и туристическими автобусами, и преимуществ, которые они несут обществу, экологии, безопасности и мобильности, которые, во многих случаях отражает также неправильный контроль и отношение со стороны служащих, ответственных за контроль.  

II. ГДЕ МЫ СЕЙЧАС НАХОДИМСЯ В МЕЖДУНАРОДНЫХ АВТОБУСНЫХ ПЕРЕВОЗКАХ, И КАКОВЫ ВОЗМОЖНЫЕ СЛЕДУЮЩИЕ ШАГИ?

(а) Режимы многократного доступа к рынку, различные формальности и документы контроля

В настоящее время операторы, зарегистрированные в ЕС и предлагающие международные услуги, должны работать в условиях нескольких регулирующих режимов, в зависимости от назначения: правила ЕС, АSOR, соглашения Interbus, и двусторонних соглашений, каждое с различной степенью либерализации и отличается от других контрольными документами и формулярами для поездки.

МСАТ требует:


Сокращения количества регулирующих режимов


Упрощения и гармонизации различных контрольных документов, ведущих к единому образцу международного разрешения на регулярные перевозки и к единой форме для поездок при выполнении нерегулярных перевозок.


Расширения охвата соглашением Interbus, чтобы включить в него и другие потенциальные Договаривающиеся стороны в Европе и, возможно, за ее пределами.


Изучения возможности создания международного инструмента для регулярных международных перевозок автобусами в Европе и за ее пределами, чтобы упростить и гармонизировать процедуры, включая разрешения и процесс их выдачи.


Фокусирования внимания на устранении незаконно предоставляемых услуг на маршрутах регулярных международных перевозок городскими и туристическими автобусами, пользуясь для этого, в том числе и улучшенным контролем за использованием разрешений.

 
Оптимизации использования информационных технологий для упрощения документооборота.

(b) Разрешения Сообщества и заверенные копии 
Существующая система, применяемая в ЕС, привела более, чем к 100 образцам заверенных копий разрешений, которые перевозятся на борту транспортного средства. Это создает невозможную ситуацию для операторов, водителей и контролирующих сотрудников.

МСАТ требует:


Сокращения гибкости, допускаемой государствами-членами ЕС, при выдаче заверенных действительных копий.


Изучения возможности адаптировать образец разрешения Сообщества ЕС для использования третьими странами.

Правильного использования информационной технологии для упрощения работы с документами контроля.

(с) Варьирование национальных технических правил и правил безопасности

Даже в ЕС продолжают существовать многие национальные правила в области технической безопасности и безопасности дорожного движения, такие, как различные максимально разрешенные нагрузки на оси и общие массы для туристических автобусов, различные максимально допустимые скорости. То же касается и широкого разнообразия правил, связанных с установкой и использованием ремней безопасности в туристических автобусах.

МСАТ требует:


Дальнейшей международной гармонизации и упрощения правил, чтобы сделать легче выполнение перевозок и контроль, включая гармонизацию максимально разрешенных ограничений скоростей городских и туристических автобусов в Европе на отметке в 100 км/час.

Борьбы против дублирования в некоторых странах и регионах специфических дорожных сигналов и знаков дорожного движения, которые не гармонизированы на международном уровне


Содействия лучшим методам работы, включая те, которые разработаны отраслью, как, например, Программа МСАТ по безопасности перевозок городскими и туристическими автобусами, состоящая из 20 пунктов.

(d) Осведомленность и прозрачность правил, их принятие, соблюдение и внесение в них изменений.

ЕС сделал существенный прогресс в организации системы консультирования и информирования отрасли по законодательному процессу и его результатам. И все-таки предстоит сделать ещё многое в специальных областях, таких как интерпретация правил, национальные особенности в приведении в исполнение закона, категоризация нарушений и санкции, информация по запретам на движение и т.д.

За пределами ЕС, с небольшими исключениями на двустороннем, межправительственном и промышленном уровне, не существует установленной международной системы и культуры консультаций, информационного обмена и предупреждения отрасли о правоприменении, изменении или вступлении в силу новых правил в отдельных странах.

В результате сложные правила, длительные проверки на дорогах, недостаточно информированные операторы, водители и специалисты, контролирующие соблюдение правил, не имеющие минимальных знаний иностранного языка, отличающиеся друг от друга режимы нарушений и санкций и необоснованные штрафные санкции превратились в повседневную реальность.

МСАТ требует:


Необходимо больше прозрачности в применении законов и процессе правоприменения в различных государствах-членах ЕС. Должна быть доступна информация по датам переноса сроков принятия, вступления в силу и национальным особенностям, с интернет-ссылками на национальные законы, включая веб-сайт ЕС и другие важные межправительственные органы и институты. Контролирующие чиновники должны быть также проинформированы, и знать о вступлении в силу новых правил ЕС в различных странах ЕС, в случаях различных дат переноса сроков.


Должна быть создана Европейская система обмена информацией по новым и/или специфичным для конкретной страны правилам.


Повышение компетентности и знаний контролирующих чиновников для более эффективного и быстрого контроля. 


Потенциал для повышения осведомленности и знания правил, как операторами, так и водителями и контролирующими чиновниками, практически неограничен и должен рассматриваться в рамках истинного партнерства государственного и частного секторов, через подготовку, включая поддержку Академии МСАТ, совместные кампании по осведомленности, государственные и частные Меморандумы о взаимопонимании (MoUs) и кодексы поведения, общие методики (проверки, санкции) и классификации нарушений (серьезные, средние, незначительные) и т.д. 

(е) Придорожные проверки 

Проверки на обочине дорог действительно представляют большую проблему в автомобильном транспорте. Это особенно относится к случаям общественных пассажирских перевозок автобусами, где проверки обычно выполняются на остановках, на которых нескольких десятков пассажиров вынуждены ожидать окончания проверки.

МСАТ требует:


Более быстрый и целевой контроль (концентрация на согласованной выборке основных пунктов
) и усовершенствованный обмен информацией между важными контрольными органами внутри и за пределами страны (избегать наложения идентичных проверок по маршруту следования, создавая, например, международный/европейский бланк контроля), включая органы, выдающие разрешения.

- длительность процедуры контроля не должна превышать разумно допустимого срока, в сравнении, например, с проверками частных легковых автомобилей;

- Следует также дать разъяснения о том, какие меры принимать после проведения контроля в случае автобуса с пассажирами;  


Нужно разработать кодекс лучших методов работы для контролирующих чиновников, чтобы обратиться к решению вопросов, таких, как информация, которую следует дать водителям/операторам, длительность контроля и т.д., чтобы гарантировать благополучие пассажиров.


 Следует отдать приоритет определению и целевому обращению к незначительному меньшинству частых и серьезных нарушителей, а не к наказанию честных операторов.


Место и роль контроля в помещении могут также нуждаться в переопределении, чтобы лучшее направить свои усилия на частых и серьезных  нарушителей.

- Создание и содействие развитию европейской сети терминалов для городских и туристических автобусов. Они должны связать основные Европейские направления для оказания поддержки эффективной и высококачественной системы международных регулярных линий. Международная регулярная линия не должна существовать, если у неё нет подержки терминала для автобусов в пункте отправления, прибытия и в точках посадки/высадки транзитных пассажиров. Контроль на терминалах позволит сократить количество проверок на обочине дорог, представляющих большую проблему при обслуживании пассажиров. 

- На основании своих выдающихся показателей безопасности городские и туристические автобусы должны пользоваться одинаковыми правами с частными легковыми автомобилями, в частности, что касается (временных) ограничений на движение из-за плохих погодных условий или в связи с изменением обстановки на дороге .

(f) Контроль на границе и идентификационный контроль пассажиров

Внешние границы ЕС сместились дальше на восток, но проблемы чрезмерного времени ожидания на этих границах остаются нерешенными. Тем временем контроль, до настоящего момента связанный с безопасностью, усилился, приводя к проверкам транспортных средств и пассажиров не только на внешних границах ЕС, но также на некоторых внутренних границах внутри шенгенской зоны.

Проверка туристского автобуса с 50 и более пассажирами также занимает время, вызывая значительные задержки в расписании. Это также имеет особенно негативное влияние и для регулярных международных поездок, которые выполняются в соответствии с фиксированным расписанием.

В дополнение Шенгенское соглашение возлагает ответственность за проверку проездных документов на водителя. Это может упростить задачу контролирующих органов, но следует отметить, что водитель юридически не компетентен проверять проездные документы, и рабочие обстоятельства не позволяют ему делать этого. Водители также не подготовлены соответствующим образом, чтобы выполнять идентификационную проверку. В дополнение, физические и правовые обстоятельства, в которых международные автобусные операторы работают, делают чаще всего невозможным проверку проездных документов пассажира.

МСАТ требует:


Контроль документов должен оставаться целиком ответственностью компетентных органов.


Контроль автобусов на границе не должен превышать 20-30 минут.


Проверка действительных проездных документов для въезда или выезда из Шенгенской зоны должна выполняться исключительно на границах Шенгенской зоны. Систематических проверок внутри Шенгенской зоны проводиться не должно. Операторы автобусов не должны наказываться за пассажиров, которые не имеют необходимых проездных документов на проезд внутри Шенгенской зоны. В случае обнаружения пассажира с неправильно оформленными документами внутри Шенгенской зоны на борту автобуса, таким пассажиром/пассажиркой должны заняться компетентные органы, а автобусу должно быть разрешено продолжать свой путь.


Контролирующие органы и операторы должны сотрудничать в более тесном контакте, чтобы попытаться найти решение для сведения к минимуму влияния интенсивной проверки безопасности перевозок городскими и туристическими автобусами.


Должна быть признана и повышена роль совместно разработанных и согласованных государственных и частных Меморандумов о взаимопонимании и лучших методов работы, таких как Добровольное руководство МСАТ по безопасности для автобусных операторов и водителей.

III НЕОБХОДИМОСТЬ ЕВРОПЕЙСКОГО ПАРТНЕРСТВА ГОСУДАРСТВЕННОГО И ЧАСТНОГО СЕКТОРОВ И В ПОДХОДЕ К ПРАВОПРИМЕНЕНИЮ, КОНТРОЛЮ И ПРЕДОТВРАЩЕНИЮ НАРУШЕНИЙ

Чтобы изменить эту ситуацию, первоочередной приоритет следует отдать изменению в политическом восприятии проблемы правоприменения, контроля и предупреждения.

Простая и прозрачная управляющая структура, применяемая гармонизированным образом по всей Европе, и если нужно, в соседних странах и регионах, является необходимой предпосылкой для достижения лучшего понимания, более высокого соответствия и эффективного правоприменения.

Следует также признать, что большое количество операторов – честные и законопослушные, и это должно быть отражено в общем подходе к контролю, принятому контролирующими чиновниками.

Недостаток компетенции в ЕС и в межправительственных органах в области контроля и нарушений/санкций не должен служить барьером для начала прогрессивного развития и европейского подхода к правоприменению, контролю и предупреждению в совместном партнерстве государственного и частного секторов. Это должно вовлечь всех важных участников, таких как национальные правительства и контролирующие органы (включая органы, такие как EUROCONTROL ROUTE, TISPOL, CORTE), Еврокомиссия, ЕЭК ООН, ЕКМТ, автотранспортная индустрия, производители и возможно другие органы, участвующих в правоприменении и контроле.

Цель – прийти к более эффективному и честному правоприменению и контролю существующих правил, одновременно обращая внимание на тех, кто допускает серьезные и неоднократные нарушения правил. Лучший обмен информацией, включая обмен между органами, выдающими разрешение, которые имеют единоличное право отзывать лицензии у частых и серьезных нарушителей, также как и обмениваться лучшими методами работы, опытом в подготовке, совместными компаниями по осведомленности и лучшему использованию информационных технологий, там, где это необходимо, должны получить приоритет при поддержке финансирования ЕС.

Всеевропейский форум с участием многих заинтересованных в развитии перевозок автобусами сторон и организаторов по вопросам, связанным с правоприменением, контролем и предупреждением нарушений может подготовить почву и сопровождать такую европейскую стратегию. Также следует рассмотреть выполнимость проекта по созданию Агентства по европейским автомобильным перевозкам и контролю.

Проводимый в настоящее время среднесрочный обзор Белой книги по транспортной политике ЕС дает отличную возможность начать работу по этому плану и установить рамки такого партнерства. 
� Во избежание длительных проверок тормозов во время придорожных проверок, некоторые страны (Германия) разработали «сертификат безопасности» для тормозов, который находится на борту автомобиля и показывает, что контроль был выполнен, сертификат освобождает автомобиль от таких проверок на обочине дороги.









